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I System e de transport Individual ou semi- collect If a homes d'appel automatlques. 



57} Ce systeme corn pran ant: des vehicules (10) pourvus 
1 terminal einetteur-recepteur (1 1) recevant des messa- 
ges de proposition de course (B) et emettant des messa- 
ges d'acceptation de course (C); des points d'appel (20), 
emettant des messages de demande de course (A) et re- 
cevant des informations en retour (D), notamment des in- 
formations de dlsponlbilite et/ou de temps d'attente de ve- 
hicule; et un centre coordinateur (30), comprenant des 
moyens (31) pour recevolr et centrailser las messages de 
demande de course et pour renvoyer aux points d'appel les 
Informations en retour correspondant aux messages de de- 
mande de course recus, des moyens (33) pour dlffuser aux 
vehicules les messages de proposition de course at pour 
recevoir les messages d'acceptation de course em is par 
ces vehicules suite aux messages de proposition de 
course diffuses, et des moyens (31 ) pour elaborer les mes- 
sages de proposition de course an fonction des messages 
de demande de course recus, et les informations en retour 
en fonction des messages d'acceptation de course recus. 

Selon ('invention, les points d'appel (20) sont des homes 
collectives d'appel, situees en des points de chargement 
fixes predetermines, et chacune de ces bomes comprend: 
un terminal emetteur-recepteur de donnees numeriques 
(22), emettant sous forme numerique lasdits massages da 
demande de course sous forme d'un parametre d'identifi- 
cation de la borne et recevant sous tonne numerique les in- 
formations en retour; et des moyens (24) pour afficher ces 



Informations en retour. 




Systeme de transport individuel ou semi-collectif 
a bornes d'appel automatiques 

La pr£sente invention a pour objet un nouveau concept de trans- 
port de voyageurs k la demande. 

II s'agit d'un mode de transport essentiellement individuel, mais 
qui peut etre 6ventuellement am£nag6 en « semi-collectif » c*est-&- 
dire groupant dans un meme v^hicule un nombre (r^duit) de voya- 
geurs empruntant un itin&raire commun ou une partie d'itin&raire 
commune. 

Comme on le verra, ce nouveau concept de transport permet de 
bgneficier des principaux avantages des transports purement indivi- 
duels classiques (taxis) aussi bien que de ceux des transports collec- 
tifs (bus, navettes, etc.). 

En outre, ce concept permet une gestion tres aisde du transport 
des voyageurs, grace k un contrdle d'acces permettant de r£server le 
b<§n<£fice des moyens de transport k une clientele d6termin£e, par 
exemple des clients abonnds. 

Le concept de transport selon Tinvention permet dgalement une 
automatisation totale de la gestion des appels et de la repartition 
des courses ainsi que, 6ventuellement, une integration du systfeme 
de paiement. 

Parmi les caracteres avantageux emprunt^s aux transports indi- 
viduels, le transport selon Pinvention permet d'effectuer une course 
k la demande de Tusager, a la fois : 

— dans le temps, c'est-a-dire que Tusager appelle un v^hicule 
pour qu'il vienne le chercher ; ceci 6vite, notamment aux 
heures creuses, de pr6voir des passages rdgidiers de v^hicules 
peu ou pas charges pour garantir un delai maximal d'attente, 
comme dans le cas des moyens de transports collectifs, et 

— dans Pespace, c*est-&-dire que la destination est celle deman- 
ds par Pusager, qui sera d^posd a Pendroit qu'il choisit et non 
k un arret impose d'une ligne de bus, par exemple. 

Parmi les avantages empruntes par Pinvention aux transports 
collectifs, le plus important est, pour Pusager qui se pr£sente k une 



point de chargement, la certitude d'obtenir un vehicule, avec un 
delai certes variable mais limits dans le temps, k la difference no- 
tamment des stations de taxi, ou un usager n'est jamais certain 
(contrairement k une station de bus) d'obtenir tin v6hicule, en parti- 
culier aux heures de pointe. 

Essentiellement, Finvention propose : 

— d'une part, de mettre en ceuvre des bornes d'appel fixes, collec- 
tives (c'est-&-dire des bornes k la disposition de tous les usa- 
gers clients) qui constitueront autant de points de chargement 
predetermines (le point de depose etant, en revanche, libre), et 

— d'autre part de controler, a cette borne, Tacces k la prestation 
d'appel par l'usager, par exemple au moyen d'une carte d'habi- 
litation (cette carte pouvant egalement servir de carte de paie- 
ment de la prestation d'appel, le cas echeant). 

Selon le premier aspect de Tinvention, Pemplacement de la borne 
d'appei correspond au point de chargement, de sorte que, pour Tusa- 
ger, le geste d'appel consiste simplement en une activation de la 
borne, par exemple par appui sur un bouton ou par insertion d'une 
carte appropriee. 

En reponse k cette action, la borne, que Ton peut dhs lors quali- 
fier d'« active », emet automatiquement vers un centre coordinateur 
un message indiquant qu'un chargement est demande k l'endroit de 
cette borne. 

Ainsi, et de fapon caracteristique de Tinvention, puisque la borne 
constitue k la fois le point d'appei et le point de chargement, il n'est 
plus n6cessaire — k la difference des appels telephoniques classi- 
ques de taxis — que Tusager demandeur indique au centre coordina- 
teur une adresse de chargement ; on evite done les risques d'erreurs 
anterieurs (numerqs ou noms de rues a consonances voisines ou dif- 
ficilement intelligibles) et la necessite de liaisons audio et done la 
presence permanente d'op6rateurs pour receptionner et g6rer les 
appels. 

En outre, la borne est non seulement une borne « active », mais 
egalement une borne « interactive », en ce sens que, suite a son acti- 
vation et apres traitement du message par le centre coordinateur, 



une r6ponse pourra etre fournie en retour k 1'usager, par exemple 
par affichage sur un 6cran. Ces messages pourront ainsi, successive- 
ment, accuser reception de la demande de Tusager, l'informer de la 
recherche en cours, et enfin ltd confirmer la prise en charge de sa 
5 demande et lui indiquer le num6ro du v6hicule qui viendra le cher- 
cher et le d61ai d ? approche estimfi. 

Plus prdcis&nent, le syst&me de transport selon Tinvention est 
un syst&me de transport du type g6n6rique comprenant : une plura- 
lity de vehicules, pourvus chacun d'un terminal 6metteur-r6cepteur 

10 comprenant des moyens pour recevoir des messages de proposition 
de course et des moyens pour 6mettre des messages d'acceptation de 
course ; une plurality de points d'appel, dmettant des messages de 
demande de course et recevant des informations en retour, notam- 
ment des informations de disponibilit£ et/ou de temps d'attente de 

15 vehicule ; et un centre coordinateur, comprenant des moyens pour 
recevoir et centraliser les messages de demande de course 6mis par 
les points d'appel, et pour envoyer k ces points d'appel les informa- 
tions en retour correspondant aux messages de demande de course 
refus, des moyens pour diffuser aux vehicules les messages de pro- 

20 position de course, et pour recevoir les messages d'acceptation de 
course 6mis par ces v6hicules suite aux messages de proposition de 
course diffuses, et des moyens pour ^laborer les messages de propo- 
sition de course en fonction des messages de demande de course 
repus, et pour elaborer les informations en retour en fonction des 

25 messages d'acceptation de course ref us. 

Selon Tinvention, dans un tel systeme, lesdits points d'appel sont 
des bornes collectives d'appel, situdes en des points de chargement 
fixes pr6d6termin£s, et chacune de ces bornes comprend un terminal 
6metteur-r6cepteur de donn^es numdriques, emettant sous forme 

30 num^rique lesdits messages de demande de course sous forme d'un 
parametre d'identification de la borne et recevant sous forme num6- 
rique lesdites informations en retour, et des moyens pour afficher 
ces informations en retour revues. 

Avantageusement, chacune des bornes comprend un lecteur de 

35 carte, le message de demande de course etant 6mis par insertion 



d'une carte dans le lecteur de la borne. 

Dans ce cas, la carte peut notamment porter une information 
^identification de Tappelant, cette information £tant lue par le lec- 
teur de la borne et transmise avec le message de demande de course, 
le centre coordinateur comportant en outre des moyens pour effec- 
tuer une verification de Identification de Tappelant parmi un en- 
semble d'appelants autoris^s. 

La carte peut (Sgalement porter une information de comptabilisa- 
tion des appels, en valeur unitaire ou mon^taire, cette information 
6tant lue par le lecteur de la borne et debit£e en retour a chaque 
prestation d'appel. 

Selon un certain nombre de caract^ristiques avantageuses, qui 
peuvent etre pr6vues independamment ou en combinaison : 

— au moins certaines des bornes du systeme sont affect^es k des 
destinations ou directions generates respectives predetermi- 
nes ; 

— le terminal 6metteur-r6cepteur des vehicules est un terminal 
dmetteur-r6cepteur de donnees numeriques comprenant des 
moyens d'acquittement de la proposition de course, actionn^s 
par le conducteur du v6hicule, emettant un message d'accepta- 
tion de course sous forme d'un parametre d'identification du 
vehicule, ainsi qu*6ventuellement une information de delai 
d'approche et/ou de position du vehicule ; 

— les vehicules comprennent des moyens pour transmettre au 
centre coordinateur une information de secteur, fonction de la 
localisation geographique effective du vehicule, et une infor- 
mation de disponibilite du vehicule, et lesdits moyens pour 
^laborer les messages de proposition de course operent egale- 
ment en fonction de la localisation geographique du point 
d'appel et des informations de secteur et de disponibilite 
transmises par les vehicules, de maniere a ne transmettre le 
message de proposition de course correspondant a Tappel con- 
sider qu'a un seul des vehicules disponibles situ6s dans le 
secteur du point d'appel ou un secteur voisin, ou qu'a un nom- 
bre restreint de ces vehicules ; 



1 

— le centre coordinateur comprend des moyens pour calcvder, k 
reception d'un message d'acceptation de course et en fonction 
d'une information de position du vfihicule correspondante, le 
temps moyen de parcours depuis Tendroit ou se trouve le v6hi- 
5 cule ayant £mis ce message jusqu'& la borne correspondante, 

et pour envoyer en retour k cette borne, pour affichage, une 
information de temps d'attente correspondante. 

0 

10 

On va maintenant d^crire, en reference aux dessins annexds, un 
exemple de mise en oeuvre de Tinvention. 

La figure 1 montre, sch6matiquement, Torganisation du syst&me 
de transport selon Finvention. 
15 La figure 2 montre la structure des differents messages 6chang6s 

au sein du systfeme de la figure 1. 

0 

20 Sur la figure 1, on a repr6sente sch^matiquement le syst&me de 

Tinvention. Ce systeme comprend essentiellement, d'une part, une 
plurality de v6hicules (taxis) 10 et, d'autre part une plurality de 
bornes d'appel 20 constituant les divers points de chargement aux- 
quels devront se rendre les v6hicules 10. Les bornes sont situ^es en 

25 des lieux appropries, publics (gares, carrefours importants, centres 
commerciaux, etc.) ou priv6s (hotels, halls d'immeubles de bureaux, 
etc.), choisis k la fois en fonction de la proximity des clients poten- 
tiels et des facility de circulation afin d*y permettre un chargement 
ais6. 

30 Les v6hicules et les bornes sont tous reli6s k un centre coordina- 

teur 30, constitud d'un calculateur central et d'un serveur t616mati- 
que. Les liaisons t61ematiques entre vehicules 10 et centre coordina- 
teur 30 sont, typiquement, realisees par radio, chaque vShicule com- 
prenant un 6metteur-r§cepteur 11 reli£ a un terminal numdrique 12 

35 lui permettant, outre une eventuelle liaison audio (radiotelephone), 



exchanger des informations num^riques avec le centre coordinateur 
30. Les liaisons entre les bornes 20 peuvent etre r6alis6es par des 
lignes telephoniques (lignes spetialisees ou lignes du r^seau com- 
mute) ou par d'autres moyens (radio notamment), tous en eux- 
5 memes connus. 

Dans le mode de realisation illustre, chacune des bornes 20 com- 
ports une unite centrals 21 relive k vine unite d'interfapage 22 
(modem ou emetteur/recepteur radio), k un lecteur de carte 23 et k 
un afficheur 24. 

10 Le centre coordinateur 30, quant k lui, comporte des unites 

d'interfaf age 31 et 32 assurant la communication avec, respective- 
ment, les di verses bornes 20 et les divers vehicules 10 afin de collec- 
ter les messages emis sur le r^seau et diffuser les informations 61a- 
bor6es par une unite centrale 33. 

15 On va maintenant expliquer la maniere dont opfere le systems de 

la figure 1. 

Lorsqu'un usager, client du rdseau, souhaite obtenir un vehicule, 
il se pr£sente k une borne et introduit dans le lecteur de carte 23 de 
celle-ci, une carte 40 qui lui a prdalablement ete delivr£e par Torga- 
20 nisme gestionnaire du reseau. 

La carte 40 peut etre aussi bien une carte magnetique qu'une 
carte a puce, la technologie choisie etant sans incidence sur Tarchi- 
tecture du systeme et sur son modus operandi. Elle porte des infor- 
mations de personnalisation (identification du client, num6ro de 
25 carte ou de compte d'abonnement) permettant de controler Tacces au 
systeme par le detenteur de la carte. 

Cette carte peut egalement porter des informations destinies k 
comptabiliser et debiter au fur et a mesure les prestations d'appel ; 
ces informations de comptabilisation peuvent etre etablies soit en 
30 valeur monetaire soit en nombre d'appels, une carte etant par exem- 
ple pr^chargee pour un nombre d'appels determines et ce nombre 
etant decremente k chaque appel emis ou, de preference, k chaque 
appel ayant effectivement abouti. 

On voit ainsi que Ton peut facturer au client la prestation d'appel 
35 en tant que telle (soit par prepaiement k la deiivrance de la carte 



soit par imputation sur un compte d'abonn6), distinctement de la 
prestation de transport. 

De meme, la carte peut etre aussi bien une carte anonyme que 
nominative, une carte pr^payee et non rechargeable (a la maniere 
d'une t£lecarte), pr6pay6e et rechargeable, postpay^e, k t616pr£16ve- 
ment bancaire, comporter un date de peremption, etc., conform6- 
ment a tous les sch&nas classiques d'organisation des systfemes met- 
tant en oeuvre des cartes accrdditives et de paiement. 

Le simple fait d'engager la carte dans le lecteur active la borne ; 
on notera qu'aucune autre manoeuvre n'est ndcessaire, ni liaison 
audio avec le centre coordinateur, ni transmission k celui-ci d'une 
adresse ou d'un code indiquant le lieu de chargement. 

Puisqu'aucun bouton d'appel ou clavier n'est n^cessaire, la borne 
peut se presenter sous une configuration ext£rieure tr&s simple, avec 
seulement la fente d'introduction de la carte et Tafficheur. 

La borne £met automatiquement en direction du centre coordina- 
teur 30 un message A, ci-aprfcs appelS « message de demande de 
course », comprenant (figure 2) un identifiant de borne (num6ro 
attribud k cette borne, par exemple), propre a la borne venant d'etre 
activde, et un identifiant de carte ou de client, propre k la carte 
venant d'activer cette borne. 

Ce mode d^laboration et de transmission des appels pr^sente 
Favantage, on le verra plus loin, de pouvoir automatiser totalement 
le traitement des appels, k la difference des appels t616phoniques 
classiques qui requierent toujours la presence permanente d'un op6- 
rateur pour receptionner et g6rer les appels. 

Le centre coordinateur, a reception du message de demande de 
course A, v6rifie l'habilitation de Tusager par comparaison avec un 
fichier 34 (par exemple un fichier des abonn^s et de ieur situation de 
compte, ou des num6ros de cartes autorises), et elabore un « mes- 
sage de proposition de course » B & partir du message de demande 
de course A ainsi regu et v£rifi6. 

Ce message de proposition de course B comprend essentielle- 
ment, comme illustre figure 2, un identifiant de borne permettant 
au vehicule qui recevra ce message de reconnaitre la borne et done le 



point de chargement de la course proposee. 

On notera que, du fait que les points de chargement correspon- 
dent aux bornes d'appel et done k un nombre limits de lieux, il est 
possible de coder cette information et d'automatiser entiferement le 
5 processus de diffusion des propositions de courses, sans intervention 
d'un operateur et de manifere tres simple. 

Tres avantageusement, au lieu de diflfuser ce message k tous les 
v^hicules, le centre coordinateur opere une diffusion selective en 
fonction, d'une part, de Pemplacement de la borne appelante et, 

10 d'autre part, de la situation g£ographique effective des v6hicules et 
de leur disponibilite, afin de ne transmettre la proposition de course 
correspondant & un appel donn6 qu'& un seul v£hicule, disponible et 
situ£ dans le secteur g^ographique du point d'appel (ou un secteur 
voisin), ou qu'& un nombre restreint de tels v6hicules. 

15 Le centre coordinateur connait en effet en temps rdel, et pour 

chaque secteur, la situation de I'offre de v6hicules disponibles. A cet 
effet, lorsqu'un v6hicule devient disponible, il « declare » sa disponi- 
bilite au centre coordinateur en lui envoyant un message code indi- 
quant son identite et le secteur ou il se trouve. Ce message peut §tre 

20 code par le chauffeur, par appui sur un bouton de son terminal 
num^rique 12 et introduction d'un code de secteur sur un clavier, ou 
de fapon automatique par un capteur d'etat du compteur ou de Tindi- 
cateur lumineux de toit (pour Information de disponibilite) et un 
syst&me de radiolocalisation automatique (pour reformation g6o- 

25 graphique). 

Le centre coordinateur dispose ainsi, secteur par secteur, d'une 
liste de vehicules disponibles organisee en file d'attente ; il connait 
par ailleurs le plan de repartition des frequences a un instant donn6 
et sait done sur quel canal emettre pour n'envoyer un message qu'& 

30 un vehicule donn6. 

Le centre coordinateur transmet alors le message de demande de 
course au premier vehicule (e'est-a-dire celui qui est en attente de 
course depuis le plus longtemps) de la file d'attente du secteur ou se 
trouve la borne ou, s'il ne s'en trouve aucun, au vehicule correspon- 

35 dant du secteur voisin le plus proche. Si le vehicule s61ectionn6 
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n'accepte pas la course dans un delai fix6, le message de demande de 
course est alors pass6 au second vehicule de la file d'attente, et ainsi 
de suite. 

Bien entendu diverses variantes op6ratoires peuvent Stre envisa- 
5 g6es, en fonction du mode particulier de gestion des courses et des 
priority que Ton souhaite mettre en ceuvre. On ne ddcrira pas plus 
en detail ce processus de « sectorisation », d6ja connu et appliqu6 en 
tant que tel par ailleurs. On pourrait dgalement envisager d'autres 
formes de mise en oeuvre de la sectorisation, par exemple en proc6- 

10 dant & une diffusion generate, indifferencide, du message de proposi- 
tion de course (qui comprendrait alors une information pr^cisant le 
secteur du point d'appel), et en integrant au terminal 6metteur- 
recepteur des vehicules un discriminateur de messages filtrant les 
propositions de course en fonction de la localisation effective du 

15 vehicule et de sa disponibilite, informations introduites par le chauf- 
feur ou d6termin6es automatiquement, comme indiqu6 ci-dessus. 

Lorsqu'un vehicule regoit un message de proposition de course 
qui lui est destin6 (quel que soit le mode de diffusion choisi) t son ter- 
minal numerique 12 decode Tidentifiant de borne pour restituer en 

20 clair au chauffeur Templacement precis de la borne appelante. La 
proposition de course est, par exemple, presentee au chauffeur par 
affichage sur un 6cran du terminal 12 ou, mieux, restitute par syn- 
thase vocale, ce qui dvite de detourner son attention de la conduite. 
On voit en particulier que Ton peut presenter ces informations et 

25 propositions de courses aux chauffeurs sans qu'il soit ndcessaire de 
prevoir une liaison audio avec le centre coordinateur, de sorte que 
Ton dvite tous les inconv^nients lids a ce mode de diffusion des infor- 
mations : mauvaise intelligibility des messages, risques d'erreurs ou 
d'omissions par l'op6rateur, repetitions, etc. 

30 En rdponse k la proposition de course, le chauffeur qui decide 

d'accepter la course fait part au centre coordinateur de son accepta- 
tion en emettant un « message d'acceptation de course » C, ce mes- 
sage pouvant etre 6mis, ici encore, de fafon enti&rement automati- 
que, numdrisde et sans liaison audio, par exemple par simple appui 

35 sur un bouton d'acquittement prevu sur le terminal 12. 



Ce message d'acceptation de course C comporte Identification de 
la borne vers laquelle va se diriger le v6hicule, un code d'identifica- 
tion propre au v£hicule (qui permettra d'indiquer au client ayant 
demand^ la course le num6ro du v6hicule qui viendra le chercher), 
et 6ventuellement une information complementaire de position g6o- 
graphique actuelle du v6hicule et/ou de d61ai d'approche estim£ ; ces 
informations peuvent dgalement, en variante, etre 6tablies par le 
centre coordinateur, ce qui evite au chauffeur d'avoir k estimer et, 
surtout, de coder des informations supplementaires telles que le 
d£lai d'approche pr^visible. Dans ce dernier cas, le d61ai d'approche 
est par exemple evalu6 en fonction du nombre de vehicules dans les 
diff£rentes zones ; Finformation peut d'ailleurs etre communiqu6e en 
retour k la borne, si n6cessaire, avant meme que la proposition de 
course ne soit diffusee et acceptee, des lors que la presence dans un 
meme secteur d'un nombre suffisant de v6hicules permet de garantir 
un delai k l'appelant de fag on quasi-cei taine et avec une faible mar- 
ge d'erreur. 

L'acceptation de course est r^percutee par le centre coordinateur, 
sous la forme d'un « message d'informations en retour », vers la 
borne ayant 6mis l'appel, de fafon k presenter sur Tafficheur 24 un 
message de confirmation informant le client que la recherche du 
vehicule a bien abouti, et lui donnant le num6ro du v6hicule et le 
delai d'attente pr6visible. 

Avantageusement, entre le moment oil Tappel du client est 6mis 
par la borne et celui ou Ton confirme k celui-ci Tacceptation de sa 
course, le centre coordinateur envoie des messages d'attente lui per- 
mettant d'etre inform^ du bon d^roulement des operations et de 
patienter en consequence. 

Plus pr^cisement, la structure de ce message d'informations en 
retour D est celle illustr^e figure 2, avec : un identifiant de borne 
(dans le cas ou les liaisons des diffgrentes bornes sont multiplexes, 
afin que la borne concern^e puisse reconnaitre les informations qui 
lui sont destinies), un code de message k afficher (« recherche en 
cotirs », « pas de vehicule disponible », « course accept£e », etc.), un 
delai d'approche et/ou un identifiant de vehicule dans le cas ou le 



message & afficher correspond k une course acceptee. 

Lorsque, comme expliqu£ plus haut, la carte comporte une zone 
de comptabilisation des prestations d'appel, la borne 20 peut 6gale- 
ment proc6der au d£bit de la carte en meme temps que Ton confirme 
5 facceptation de la course. 

Diverses variantes ou perfectionnements de ce systeme peuvent, 
bien entendu, etre envisages. 

Par exemple, certaines des bornes du systfeme peuvent etre affec- 
t6es k des destinations ou directions generates pr6d6termindes, c'est- 
10 &-dire que Ton peut « specialiser » une borne dans une direction ou 
une zone de destination donne. Ceci permet en particulier d'effec- 
tuer ais£ment du transport semi-collectif : le vehicule ayant accepts 
la course fait alors son circuit dans la direction ou vers la zone de 
destination en question pour y deposer les divers clients regroup^s 
1 5 dans le vehicule. 

De meme, le systfeme de transport etant rdserv6 a une clientele 
d^terminde dont on a controle Facets au r^seau gr&ce k la carte 
d'habilitation, le systeme de paiement peut etre int6gr& et automa- 
tism, puisque les informations de point de chargement, d'identit6 du 
20 client et d'identite du vehicule sont d6ja num6ris6es et prises en 
compte par le centre coordinateur. II suffit alors au chauffeur du 
v6hicule de transmettre simplement le prix final de la course et, 
eventuellement, le point de depose pour que le centre coordinateur 
dispose de la totality des informations necessaires a rinscription en 
25 compte de la course pour paiement ult^rieur ou imputation sur un 
avoir. 

Parmi d'autres perfectionnements possibles, tous d6riv6s de tech- 
niques en elles-memes connues dans des domaines voisins, on peut 
citer notamment : 

30 — la possibility de gestion par le centre coordinateur des cartes 

d£clar£es volees ou perdues ; 
— Tenregistrement sur la carte d'un mot de passe, de preference 
sous forme cryptee et/ou avec cod age redondant permettant la 
detection et la correction des erreurs, la borne recalculant 

35 alors ce mot de passe et demandant k Tusager d'introduire son 



code sur un clavier ; 

— le sondage r6gulier des bornes par le centre coordinateur, afin 
de d^tecter le bon fonctionnement de celles-ci et signaler im- 
mgdiatement toute anomalie 6ventuelle ; 

— Tutilisation de la borne par Tusager pour consulter le montant 
rSsiduel ou le nombre de droits d'utilisation subsistants, ou 
pour demander au gestionnaire du r^seau de lui envoyer une 
nouvelle carte. 

Par ailleurs, les bornes 20 (ou certaines d'entre elles) peuvent 
etre reliees par radio au centre coordinateur 30 par des moyens 
gmetteurs/rdcepteurs semblables k ceux des v6hicules 10, chaque 
borne 6mettant et recevant alors directement sur la frequence de 
recherche des vehicules ; en d'autre termes, la borne se comporte & 
la manifere d'un v^hicule qui, au lieu de prendre des courses, les de- 
manderait. 



REVENDICATIONS 



1. Syst&me de transport individuel ou semi-collectif comprenant : 

— une plurality de vehicules (10), pourvus chacun d*un terminal 
£metteur-recepteur (11) comprenant des moyens pour recevoir 
des messages de proposition de course (B) et des moyens pour 
£mettre des messages d'acceptation de course (C), 

— une plurality de points d'appel (20), ^mettant des messages de 
demande de course (A) et recevant des informations en retour 
(D), notamment des informations de disponibilitfi et/ou de 
temps d'attente de v£hicule, et 

— un centre coordinateur (30), comprenant : 

• des moyens (31) pour recevoir et centraliser les messages de 
demande de course 6mis par les points d'appel, et pour 
envoyer a ces points d'appel les informations en retour cor- 
respondant aux messages de demande de course rep us, 

• des moyens (33) pour diffuser aux vehicules les messages de 
proposition de course, et pour recevoir les messages d'accep- 
tation de course £mis par ces vehicules suite aux messages 
de proposition de course diffuses, et 

• des moyens (31) pour elaborer les messages de proposition 
de course en fonction des messages de demande de course 
regus, et pour ^laborer les informations en retour en fonc- 
tion des messages d'acceptation de course regus, 

systbme caractirise en ce que : 

— lesdits points d'appel (20) sont des bornes collectives d'appel, 
situees en des points de chargement fixes predetermines, et 

— chacune de ces bornes comprend : 

• un terminal emetteur-rdcepteur de donn^es numeriques 
(22), emettant sous forme num^rique lesdits messages de 
demande de course sous forme d'un parametre d'identifica- 
tion de la borne (ID. BORNE) et recevant sous forme num6ri- 
que lesdites informations en retour (MESSAGE, DELAI), et 

• des moyens (24) pour afficher ces informations en retour 
regues. 



2. Systeme de transport selon la revendication l f dans lequel 
chacune des bornes comprend un lecteur de carte (23), le message de 
demande de course dtant £mis par insertion d'une carte (40) dans le 
lecteur de la borne. 

3. Systeme de transport selon la revendication 2, dans lequel 
ladite carte (40) porte une information d'identification de Tappelant, 
cette information 6tant lue par le lecteur de la borne et transmise 
(ID. CARTE/CLIENT) avec le message de demande de course, le centre 
coordinateur comportant en outre des moyens (34) pour effectuer 
une verification de l'identit£ de Tappelant parmi un ensemble d'ap- 
pelants autoris^s. 

4. Syst&me de transport selon la revendication 2, dans lequel 
ladite carte (40) porte une information de comptabilisation des 
appels, en valeur unitaire ou monetaire, cette information etant lue 
par le lecteur de la borne et ladite valeur £tant debit£e en retour k 
chaque prestation d'appeL 

5. Syst&me de transport selon la revendication 1, dans lequel au 
moins certaines des bornes du syst&me sont affectdes & des destina- 
tions ou directions generates respectives predetermines. 

6. Systeme de transport selon la revendication 1 , dans lequel le 
terminal 6metteur-rdcepteur des vehicules est un terminal 6met- 
teur-recepteur de donnees num6iiques comprenant des moyens (12) 
d'acquittement de la proposition de course, actiorm6s par le conduc- 
teur du vehicule, emettant un message d'acceptation de course sous 
forme d'un parametre d'identification du vehicule (ID. VEHICULE). 

7. Systeme de transport selon la revendication 6, dans lequel 
ledit message d'acceptation de course comporte en outre vine infor- 
mation de d61ai d'approche et/ou de position du v6hicule (DELAI/POSI- 
TION). 



8. Syst&me de transport selon la revendication 1, dans lequel : 

— les v^hicules comprennent des moyens pour transmettre au 
centre coordinateur une information de secteur, fonction de la 
localisation g^ographique effective du v6hicule, et vine infor- 
mation de disponibilite du v^hicule, et 

— lesdits moyens (31) pour ^laborer les messages de proposition 
de course op&rent dgalement en fonction de la localisation g6o- 
graphique du point d'appel et des informations de secteur et 
de disponibilit6 transmises par les v^hicules, de maniere k ne 
transmettre le message de proposition de course correspon- 
dant k Tappel consider^ qu'a un seul des v6hicules disponibles 
situ6s dans le secteur du point d'appel ou un secteur voisiri, ou 
qu'& un nombre restreint de ces v^hicules. 

9. Systeme de transport selon la revendication 1, dans lequel le 
centre coordinateur comprend des moyens pour calculer, k reception 
<Tun message d'acceptation de course et en fonction d'une informa- 
tion de position du v6hicule correspondante, le temps moyen de par- 
cours depuis Tendroit ou se trouve le vehicule ayant dmis ce message 
jusqu'a la borne correspondante, et pour envoyer en retour k cette 
borne, pour affichage, tine information de temps d'attente correspon- 
dante (D#LAI). 
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